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est rok 1933, ludzkosc od trzydziestu lat 
zna i doswiadcza sztuki latania. Mtody, 
austriacki naukowiec publikuje 

Raketenflugtechnik (Inzynieria lotow 

rakietowych), ksi^zk§, ktora zmieni i nadal 
zmienia Swiat. Eugen Albert Sanger, bo 
o nim mowa, urodzit sie na terenie Republiki 
Czeskiej (w owych czasach bed^cej cz§sci^ 
Austrow^gier) 22 wrzesnia 1905 roku. Wokot 
niego dynamicznie rozwijato s\q lotnictwo, co 
prawdopodobnie wywarto duzy wptyw na 
jego zainteresowania. Jednak widz^c 
samoloty, mtody Sanger si§ga umystem 
znacznie dalej niz w niebo, co poniekatd 
przysparza mu opinii osoby dose 
ekscentrycznej - do tego stopnia, ze temat 
jego pracy kohcz^cej studia, dotycz^cy 
nap§du rakietowego zostat odrzucony. 
Ksi^zka, ktorq, wydat stata sie kamieniem 
milowym na drodze do wspotczesnych lotow 
kosmicznych. Zawierata matematyczne 
podstawy konstrukeji samolotow 

rakietowych, stacji kosmicznych, a nawet 
podrozy miedzyplanetarnych z uzyciem 
silnikowjonowych. 

Wkrotce Sanger rozwija swoj pomyst 
potc[czenia samolotu i nap§du rakietowego 
w koncepeji pojazdu pionowego startu, 
osiqgaj^cego pr^dkosci hipersoniczne 
i zasi^g mi^dzy 4000 a 6000 km. Srebrny 
ptak (Silbervogel) pierwotnie miat bye 
szybowcem, ktory osiqgatby wysokosc 
160 km i pr^dkosc az 10 Machow. 
Wyobrazmy sobie jakie te liczby musiaty 
robic wrazenie w latach 30-tych XX wieku, 
kiedy samoloty nie przekraczaty szybkosci 
300 km/h. Juz rok pozniej (1934) jego 
koncepeja ulega zmianie. Pojazd ma juz 
osiqgac 13 Machow w momencie 
zakohczenia pracy silnika rakietowego, po 
czym ma nastatpic faza opadania 
umozliwiaj^ca pokonanie 5000 km i stabiln^ 
pr^dkosc 3.3 Macha przy wysokosci 50 km! 
Pod koniec lat 30-tych koncepeja znow s\q 
zmienia - tym razem samolot ma miec ptaski 
brzuch, co byto konsekwencjat badah 
przeprowadzanych przez niego i jego zespot 
w Niemczech. Na tym etapie w programie 




Eugen Sanger 
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Projekt Silbervogel, 1944 
(UM 3536) 



brata juz udziat przyszta zona Sanger'a - 
Irene Bredt (pobrali s\q w 1951 roku). 
W tajnym raporcie UM 3536 przedstawionym 
Luftwaffe w 1944 roku pojawia s\q wi§cej, 
bardziej szczegotowych informacji. Srebrny 
Ptak ma miec 28 metrow dtugosci, 
rozpi^tosc skrzydet 15 metrow i masQ 
startow^ 1 00 ton (pojazd moze zabrac 90 ton 
paliwa, lub mniejsz^ Nose, jesli ma przenosic 
bomby). Ma osiqgac pr§dkosc maksymaln^ 
21.800 kilometrow na godzin§, a zasi^g az 
23.400 km. Samolot ma bye w poczqtkowej 
fazie rozp^dzany przed rakietowe sanie na 
specjalnie przygotowanej wyrzutni. Sanger 
jednak nie jest w stanie skonczyc swojego 
projektu na czas. Sam Sctdzit, iz podobny 
system osi^gnie zdolnosc operacyjn^ nie 
wczesniej niz po dwudziestu latach rozwoju. 
Jednak - to niepotwierdzona wiadomosc do 
dzis - amerykanie po przej^ciu osrodka 
w Lofer (Austria) przejmuj^ szkielet pojazdu 
(choc bardziej prawdopodobna wydaje s\q 
makieta). Sam konstruktor po zakohczeniu 
wojny odmowit wspotpracy zarowno 
z Amerykanami jak i z Rosjsl. Nie byt jednak 
w niewoli dtugo - bardzo szybko znalazt 
zatrudnienie w Nord Aviation we Francji 
(choc Rosjanie probowali go zwerbowac, 
a w kilku przypadkach nawet porwac!). 



Wyrzutnia dla bombowca antypodalnego, 1944 
(Josha Hildwine) 




Zdj^cie przyszczalnego szkieletu Silbervogel, Lofer 
(Raport wywiadu amerykahskiego) 



Jego projekt nie miat jednak zgins[c. 
Odradzat s\q jeszcze dwa razy nim 
ostatecznie z niego zrezygnowano. I tak 
prob§ powrotu do pojazdu podj^to 
w Niemczech okoto 1961 roku, dzi§ki MBB 
(Messerschmidt-Boelkow-Bloehm, obecnie 
cz§sc EADS). Tym razem Sanger, ktory 
bardzo naciskat na samolot kosmiczny, 
zaktadat zbudowanie wyrzutni parowej, ktora 
rozp^dzata by dwustopniowy system 
w poczsLtkowej fazie do pr§dkosci 900 km/h 
i zakrzywiata jego tor z poziomu do pionu. 
Alternatywnie rozwazano wykorzystanie 
mocno zmodyfikowanego bombowca B-52. 
Sam pojazd miat bye dwustopniowy, wazyc 
200 ton, jako paliwo wykorzystywac 
mieszank§ tlenu i wodoru. Pierwszy stopieh, 
rowniez wyposazony w skrzydta, miat po 
roztcLCzeniu wykonac nawrot i l^dowac na 
pasie podobnie jak sam samolot kosmiczny. 
Nowy Silbervogel (Sanger 1) miat wynosic 
tadunki na nisk^orbit§, waz^ce do 0,5 tony. 



Projekt Sanger I 
(Mark Lindroos) 



Sanger zmart nagle w 1964 roku, podczas 
jednego ze swoich wyktadow. Prace nad 
pojazdem toczyty s\q jednak dalej, choc 
koncepcjQ zmieniono na rzecz bardziej 
konwencjonalnego systemu, ktory miat iuz 
startowac pionowo. Program przerv 
w 1969 roku. 

KolejnsL prob§ podj^to w latach 
osiemdziesi^tych. Sanger 2 miat startowac 
jak samolot, choc nadal byt to uktad ztozony 
z dwoch elementow - samolotu-nosnika oraz 
pojazdu orbitalnego - byta to zatem 
koncepcja dose bliska do uzywanej 
w misjach X-15. W tej koncepeji nosiciel 
rozp^dzat s\q do pr^dkosci 4 Machow 
i ustawiat s\q na wektorze pozwalajcLcym na 
uzyskanie wtasciwej inklinacji tak, aby 
zredukowac Nose paliwa potrzebnego do 
osiqgni^cia orbity do minimum. W kolejnej 
fazie nastsptoby przyspieszenie catego 
systemu do pr^dkosci 6.7 Macha, dzi§ki 
uzyciu silnika strumieniowego (nota bene, 
silnika nad ktorym Sanger pracowat we 
Francji) . Umozliwitoby to osisigni^cie duzej 
wysokosci oraz pr^dkosci, co jeszcze 
bardziej zmniejszytoby wymagania 

postawione przed samym samolotem 
orbitalnym. Nast^pnie dosztoby do 
odtc[czenia pojazdu, ktory osicignsitby orbity, 
postuguj^c s\q wtasnym silnikiem 
rakietowym. Rakieta/samolot nosny 

powrocitby do bazy lc[duj^c na pasie. Projekt 
zaktadat budow§ pojazdow istniej^cych 
w dwoch wariantach - w pierwszym byt to 
zatogowy system zdolny do wyniesienia 
dwoch cztonkow zatogi oraz do trzech ton 
tadunku na nisk^ orbity okotoziemskc[. 
System ten stanowit tez podstaw§ dla 
samolotu hipersonicznego o zasi§gu 
11000 km, ktory bytby w stanie przewiezc 
jednorazowo 36 pasazerow. Drugi wariant 
byt catkowicie bezzatogowy, co umozliwiato 
wyniesienie do 15 ton tadunku na LEO. 




Projekt Sanger 2 
(Mark Lindroos) 



Dzi^ki programowi powstat pierwszy, 
europejski silnik strumieniowy, ktory 
przetestowano w praktyce. Zaktadano, ze 
testy modeli w mniejszej skali rozpoczns[ s\q 
pod koniec lat 90-tych, a caty system b^dzie 
gotowy do uzycia w 2005 roku. Niestety, na 
poczs[tku lat 90-tych nowe wyliczenia 



wskazaty, ze dalsze prace nie majcL 
wi^kszego sensu - koszta projektu byty 
bardzo wysokie, przy czym spodziewana ich 
redukcja dla pojedynczego startu wzgl^dem 
Ariane 5 byta bardzo niska - przewidywano, 
ze start b^dzie zaledwie 10-30% tanszy. Byt 
to koniec projektu i kres marzeri o samolocie 
rakietowym zbudowanym w Niemczech, 
choc przez pewien czas rownolegle do niego 
trwat program europejskiego mini 
wahadtowca Hermes - rowniez skasowany. 



Pomimo iz Sanger nie zrealizowat nigdy 
swojego zamystu, idee oraz doswiadczenie 
zebrane i udokumentowane przez jego 
zespot zostaty przej^te przez aliantow, ktorzy 
zwyci^zyli w II wojnie swiatowej i zaj§li 
niemieckie osrodki naukowe. Pocz2[tkowo 
zarowno Rosjanie jak i Amerykanie byli 
zainteresowani projektem bombowca 
o zasi^gu globalnym, ktory uznali za bardzo 
obiecujc[cy. Podczas przeszukiwania zgliszcz 
osrodka w Peenemunde przez sowieckie 
stuzby wywiadowcze, odnaleziono kopi§ 
tajnego raportu przedtozonego Luftwaffe 
(wspomniany UM 3536) co zaowocowato 
probami zwerbowania Sanger'a 

(i wspomnianymi probami jego porwania). 




Unglh 


2& meters (92 f Bet) 


Wingspan 


15 meters (50 feet) 


Propulsion 


RDKS-1W 1M ton thrust liquid rocket 


Sustalmr 


2 X R Mil v.ii:; lip ramjets 


Weight 


100 tons 


Range 


12,000 km (7 450 miles) 



Projekt sowieckiego bombowca antypodalnego, 1947 
(Steven Zaloga &Asif Siddiqi) 



Ostatecznie zadanie zbudowania 

sowieckiego odpowiednika Srebrnego Ptaka 
otrzymat Mstitaw Keldysz, rosyjski 
matematyk o duzym doswiadczeniu. 
Poczc[tkowy projekt z 1947 roku byt bardzo 
zblizony do zatozeh Sanger'a, jednak po 
pewnym czasie zrezygnowano z niego na 
rzecz bezzatogowej koncepcji pocisku typu 
cruise. Pociskiem tym byta Burya (Burza), 
skonstruowana w zaktadach Lavochkina 
(podobny program w Stanach 

Zjednoczonych zrodzit rakiet§ Navaho). 
Ostatecznie tylko w Stanach Zjednoczonych 
zapadty wisizsice decyzje o powstaniu 
projektu zatogowego (choc nie do kohca - 
w ZSRR trwaty przez pewien czas prace nad 
programem Spiral, choc jego poczsitki to 
dopierorok1962). 




Sowiecki pocisk rakietowy Burya 
(Lavochkin) 



SWIT 
DYNASOAR 

locz^tki programu amerykahskiego, 
zatogowego samolotu rakietowego 
si§gaM pocz^tku lat 50-tych, kiedy to Walter 
Dornberger - byty szef Peenemuende - 
pracujc[c dla firmy Bell Aircraft, wraz 
z kolegq,, ktorego sprowadzit do programu 
(Kraffta Ehricke, ktory miat pozniej pracowac 
nad podobnym projektem dla Rockwella), 
rozwijali koncepcj§ zapocz^tkowanst przez 
Sangera. Choc formalnie nie byt to jeszcze 
projekt Dyna Soar, to pojazd nazwany Bomi 
(Bomber Missile) - studiowany w 1952 roku 
i pozniej rozwini^ty jako program platformy 
wywiadowczej Brass Bell - czy tez Robo 
(ROcket BOmber), ktorego pocz^tki si§gaj^ 
roku 1956 stanowity niezb^dny wktad, bez 
ktorego z pewnoscist projekt bytby znacznie 
opozniony. Trzeba tez pami^tac, iz 
pocz^tkowe fazy prac trwaty w czasie, gdy 
rakiety balistyczne dopiero zaznaczaty swoj^ 
obecnosc. Innymi stowy konieczny byt 
samolot-nosiciel bomb atomowych, ktory 
w krotkim czasie bytby zdolny do razenia 
celow po drugiej stronie globu. Optymalnym 
rozwi^zaniem stato s\q wi§c zbudowanie 
samolotu rakietowego. 

Od 1954 roku, rownolegle do prac 
Bell'a trwat program X-15 (choc pierwszy lot 
odbyt s\q dopiero pi§6 lat pozniej), ktory 
docelowo miat wykorzystywac samoloty 
rakietowe do badania duzych pr^dkosci 
i wysokosci. Byt wi§c zbiezny z badaniami 
Bell'a. Wydawato s\q zatem logicznym, ze 
jego nast^pca b§dzie samolotem, ktory 
teoretycznie zblizy si§ juz do wymogow 
bombowca rakietowego, nad ktorym tak 
usilnie pracowat Dornberger. 




Walter Dornberger 
(Internet Ecyclopedia of Science) 
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Krafft Ehricke i Walter Cronkite, wywiad dla CBS, 1966 
(Krafft Ehricke) 



Choc juz wczesniej pojawiaty si§ oficjalne 
dokumenty okreslajc[ce wymagania stojc[ce 
przed takim bombowcem, to pierwsze 
powazne rozmowy na ten temat rozpocz^ty 
s\q 1 pazdziernika 1956 roku, kiedy to 
oficjalnie rozpocz^to prace nad nast^pc^ 
pojazdu X-15. Wkrotce o wspotprac§ 
poproszono NACA (National Advisory 
Comitee for Aeronautics), ktora wyrazita 
zgod§ na okreslenie ram czasowych projektu 




Schemat Bomi 
(Mark Wade) 



projektu niezb^dnych do jego ukonczenia, 
oraz nakazata swoim laboratorium badania 
zjawisk wyst^puj^cych przy tak duzych 
pr^dkosciach. 



Latem 1957 roku postaje dokumentacja, 
w ktorym po raz pierwszy uzyta zostaje 
nazwa Dyna Soar. Jest to dokument DD-613 
okreslaj^cy System 464L -aw istocie 
projekt zaktadaj^cy pot^czenie wszystkich 
poprzednich programow badawczych 
w jeden catosciowy, okreslany jako 
„Hipersoniczny, Szybowcowo-Rakietowy 

System Uzbrojenia", funkcjonuj^cy pod 
kryptonimem „Dyna Soar" i oficjaln^ nazw^ 
„Hipersoniczny Strategiczny System 

Uzbrojenia". Wszystkie poprzednie projekty 
miatyby bye realizowane pod tym 
programem. Prawdopodobnie bytby to tylko 
eksperyment - mozliwe, ze nigdy nie 
zrealizowany - gdyby nie wydarzenie, ktore 
miato zmienic Swiat, a konkretnie start 
Sputnika I, 4 pazdziernika 1957 roku. Byt to 
swego rodzaju impuls, ktory gwattownie 
przyspieszyt prace nad samolotem 
rakietowym o globalnym zasi^gu, gdyz nagle 
okazato si§, ze Ameryka jest daleko w tyle za 
zwiqzkiem radzieckim, ktory dysponuje juz 
rakietami zdolnymi wysytac tadunki 
w dowolne miejsce na Ziemi. 

Juz w szesc dni po tym wydarzeniu 
wszystkie oddzielne do tej pory programy 
badawcze zostaje oficjalnie potc[czone 
w jeden zwany odtc[d Dyna-Soar. Kolejne 4 
dni pozniej staje si§ oficjalnym nast^pc^ dla 
X-15. Od tego momentu jest to tak naprawd§ 
pierwszy, zatogowy program kosmiczny 
Stanow Zjednoczonych (projekt Mercury ma 
powstac dopiero w 1958 roku z inicjatywy 
prezydenta Eisenhowera). Nie od razu 
zdecydowano s\q jednak na kadtub nosny. 
Naukowcy z dwoch grup toczyli spor o to, 
czy w ramach nowego programu uzyc 
koncepeji kapsuty zatogowej (Langley), lub 
tez moze samolotu (NACA). Ostatecznie 
jednak wi^kszosc uczonych byta za 
samolotem o ptaskim spodzie kadtuba 
i wykorzystuj^ca kadtub nosny. Sam projekt 
podzielono na trzy etapy: 




Start Sputnika I, 1957 
(Novosti/AP) 



W fazie pierwszej pojazd miat zostac 
wyniesiony na wysokosc 100 km i osiaign^c 



pr^dkosc 5.5 km/s (czyli uzyskiwac osisigi 
porownywalne z X-15A, choc w chwili gdy 
decydowano o takich parametrach, 
mozliwosci X-15 nie byty jeszcze znane). 
Pr§dkosc samolotu miata bye pozniej 
zwi^kszona poprzez dodanie kolejnego 
stopnia rakietowego. Zasi§g zmiescitby s\q 
pomi§dzy 1800 a 5500 km. NapQdem 
pojazdu miatby bye wysokowydajny silnik 
rakietowy Chariot, uzywaj^cy mieszanki 
fluorowo-hydrazynowej i b§dc[cy wtasnie 
w fazie rozwoju i budowy przez Bell'a. 
W razie gdyby silniki te nie byty dost§pne 
w zaktadanym czasie, alternatywnie 
proponowano zastosowanie pojedynczego 
silnika rakietowego Atlas (prawdopodobnie 
chodzi o wersj§ LR-105-5), lub pochodzsLcy 
z X-15 silnik Reaction Motors XLR-99. 
Pierwsze testy, ktore miaty za zadanie 
okreslic wtasciwosci lotne pojazdu byty 
planowane na Marzec 1963 roku. Testy 
z wykorzystaniem pojedynczego stopnia 
rakietowego w roku 1964, a w kohcu 
zakohczone lotami przy uzyciu 

dwustopniowego uktadu osisigajc[cego 
pr^dkosci bliskie orbitalnym pod koniec 1965 
roku. Projekt ten miat w zamysle zastspc 
program badawczy Hywards (wspomagajcLcy 
wczesniej Robo i Bomi) i bye prowadzony 
przy wspotudziale NACA. 

W fazie drugiej „Dyna-Soar II", miatby 
zastaipic platform^ zwiadowcz^ Brass Bell, 
osiqgac wysokosc 52 km i pr§dkosc 
5.5 km/s. Na tej wysokosci wykonywatby lot 
z pr^dkoscicj, hipersoniczna[ na dystansie do 
10,200 km. Zadaniem pilota miatoby bye 
nadzorowanie pracy automatycznych 
urzsLdzeh szpiegowskich, ktore sktadatyby 
si§ mi§dzy innymi z: kamery wysokiej 
rozdzielczosci, radaru i pakietu sensorow 
ELI NT (przechwytuj^cego sygnaty 

elektroniczne). Uzywanie wymienionych 
czujnikow w warunkach silnego nagrzewania 
si§ poszycia, uznano za podstawowy 
problem do rozwiqzania w projekcie. Tak jak 
w przypadku fazy pierwszej, faza druga 
zaktadata uzycie silnika Atlas, lub Chariot, 
o ile b§dzie on dost^pny na czas. Pierwsze 
testy zrzutu miatyby si§ odbyc w styczniu 
1966 roku, pierwsze loty z silnikiem pod 
koniec roku 1967. Gotowy system mogtby 
wejsc do stuzby w potowie 1969 roku 




Silnik rakietowy LR-105-5 
(Boeing / Rocketdyne) 




Reaction Motors XLR-99 
(Ecyclopedia Astronautica / USAF) 



i mogtby rowniez postuzyc jako nosiciel 
gtowic atomowych, w przypadku, gdyby 
zaszta taka koniecznosc. 



Trzecia faza to juz w petni sprawny zatogowy 
pojazd hipersoniczny o zasi^gu globalnym, 
zdolny zarowno do lotow bojowych jak 
i wywiadowczych, oraz w petni 
wypetniaj^cym zatozenia programu Robo. 
Bombowiec miatby bye zdolny do osiqgania 
wysokosci 90 km i pr^dkosci az 7.6 km/s, co 
gwarantowatoby mu ogromny zasi§g. 
Samolot startowatby ze wschodniego 
wybrzeza Stanow Zjednoczonych, 

przelatywat nad Zwi^zkiem Radzieckim 
i l^dowat na zachodnim wybrzezu USA (lub 
w punkcie startu) nie osiqgaj^c orbity (bytby 
to zatem bardzo dtugi lot suborbitalny). 
Przewidywane temperatury poszycia miaty 
si§ miescic w zakresie osiqgni^tym przy 
fazie drugiej projektu, choc wymagatoby to 
znacznego wydtuzenia czasu pracy 
systemow chtodzenia (projekt Bella zaktadat 
aktywne chtodzenie poszycia). Kolejnym 
problemem do przezwyci^zenia stata s\q 
eelnose, ktor^ musiataby osiqgnsLC bomba 
zrzucona z pojazdu - istotne z punktu 
widzenia militarnego byto by nie wyniosta 
wi§cej niz 900 metrow. Zaktadano, iz 
pierwszy lot ze zrzutu odb^dzie si§ 
w styczniu 1970 roku, nast^pnie w potowie 
1971 roku miatby nastqpic test z uzyciem 
silnika rakietowego, a sam pojazd miatby 
zostac wtc[czony do stuzby w potowie roku 
1974. 

Bezposredni^ przyczynat budowy programu, 
byto zagrozenie ze strony ZSRR oraz same 
zatozenia strategiczne, ktore zgodnie 
z analizami zaktadaty, ze do lat 70'tych 
rakiety balistyczne nie b§d^ w stanie razic 
celow umocnionych z wymaganat precyzj^, 
oraz niemoznosci^ uderzenia na cele 
ruchome. Co wi^cej, koncepeja „wynies- 
szybuj" (boost-glide), byta o wiele bardziej 
atrakcyjna jako potencjalne zrodto nap^du 
nast^pcy bombowca strategicznego B-70 
Walkiria, niz konkurencyjna do niej idea 
silnika turboodrzutowego, czy silnika 
strumieniowego w bardziej konwencjonalnym 
uktadzie. Silnik rakietowy umozliwiatby lot 
z przez caty czas trwania misji 
z prQdkosciami pomi§dzy 5 a 25 Machow, 




North American XB-70 Valkyrie 
(NASA) 



zaleznie od jej wymagah. O wiele wi§cej niz 
silniki strumieniowe, ktore dodatkowo bytyby 
bardzo trudne w budowie. Jednak 
ostatecznym gwozdziem do trumny idei 
silnika strumieniowego byt fakt, ze osiqgana 
przez nie pr^dkosc byta ponizej granicy 
bezpieczenstwa (wyznaczonej na poziomie 9 
Machow), okreslonej na podstawie badah 
RAND Corporation, mowi^cych, ze Zwiqzek 
Radziecki w roku 1965 osiqgnie zdolnosc do 
razenia celow poruszaj^cych s\q z tak^ 
wtasnie szybkoscicL. Dyna Soar mogtby tez 
atakowac cele z dowolnego kierunku, 
ujawniajc[c s\q jedynie na trzy minuty przed 
atakiem - ponad 6 razy mniej niz 
w przypadku pocisku ICBM. Co wi§cej, 
istniala mozliwosc zaprzestania ataku, lub 
zmiany celu, czego z wystrzelonym 
pociskiem nie dato s\q z oczywistych 
wzgl§dow zrobic. W przypadku misji 
zwiadowczej, osiaigana rozdzielczosc mogta 
bye znacznie wyzsza, niz zdj^cia satelitarne, 
a same zdj^cia uzyskiwane znacznie 
szybciej (w ciqgu godzin), poniewaz w owym 
czasie mozna byto polegac jedynie na 
fotografii i systemie, ktory wkrotce miat s\q 
przerodzic w program Corona. 




Satelita systemu Corona 
(Claude Lafleur) 



Satelita tego programu po wykonaniu zdj§6 
zrzucat zasobnik z filmami, ktory po przejsciu 
przez atmosfer§ byt odzyskiwany. Cata 
procedura mogta przez to trwac dniami i nie 
byto tez pewnosci czy takie zdj^cia w ogole 
b§d^ dost^pne (zasobnik byt 

przechwytywany w powietrzu). 

Jednak dowolnosc toru lotu samolotu 
umozliwiata wi^ksze prawdopodobiehstwo 
uzyskania realnego obrazu sytuacji, jako, ze 
trajektorie i czasy przelotow satelitow mogty 
bye precyzyjnie okreslone, a co za tym idzie 
przewidywalne. 



Bardzo ciekawe tez miata wygl^dac sl.,^ 
koncepeja bazy operacyjnej dla bombowcow 
tego typu. Otoz miata s\q ona znajdowac... 
pod ziemia[. Wyrzutnie rakiet wynosz^cych 
bombowce miaty s\q znajdowac w catosci 
w silosach i podziemnych schronach, 
w ktorych bytoby zakryte i dobrze chronione 
zarowno zaplecze techniczno-operacyjne 
pojazdu, jak i pomieszczenia zatogi. 
W przypadku misji bojowej, pilot zasiadtby za 




Przechwytywanie zasobnika z filmem 
(Wikimedia) 



pilot zasiadtby za sterami jeszcze w silosie, 
po czym otwarto by wtazy, a rakieta 
zostataby ustawiona w pozycji startowej 
(prawdopodobnie bytaby podnoszona 
wind^). Nast^powatby start b^d^cy 
jednoczesnie pocz^tkiem misji. 



NARODZINY 
PROGRAMU 

W styczniu 1958 roku, sity powietrzne USA 
rozpatrujcL 111 firm, potencjalnie b§dc[cych 
w stanie ubiegac s\q o udziat w programie 
Dyna Soar. Ostatecznie lista zostaje 
ograniczona do dziesi^ciu, ktorym zostaje 
przedstawiona propozycja budowy 

bombowca rakietowego. Byty to: Bell, 
Boeing, Vought, Convair, Douglas, General 
Electric, Lockheed, Martin, North American 
oraz Western Electric. Nieco pozniej do listy 
dotc[czyto jeszcze trzech konkurentow - 
McDonnell, Northrop oraz Republic. 




Rozne koncepcje dla Dynasoar 
(Mark Wade / Encyclopedia Astronautica) 



W Marcu dziewi^c firm odestato swoje 
propozycje, ktore nast§pnie zostaty 
podzielone przez USAF na dwie grupy. 
Pierwsza grupa zawierata pojazdy 
osiqgajs[ce pr^dkosci orbitalne i wysokosci 
120 km, innymi stowy osisigajcLce zasi^g 



KONSTRUKCJE ORBITALNE* 



Konstruktor: 



Republic 



Lockheed 



North 
American 



Konstrukcja: 



uklad delta 



uklad delta 



X-15B 



7300 kg 



2300 kg 



6800 kg 



na podstawie Encyclopedia Astronautica 



NAP^D POJAZDOW ORBITALNYCH* 


Konstruktor: 


System: 


Republic 


trzy stopnie na paliwo stale 


Lockheed 


zmodyfikowana rakieta 
Atlas SM-65 


North 
American 


dwumiejscowy X15B, odrzucane 
zbiorniki paliwa 



na podstawie Encyclopedia Astronautica 



KONSTRUKCJE SUBORBITALNE* 


Konstruktor: 


Konstrukcja: 


Masa: 


Douglas 


uklad strzaly 


5900 kg 


McDonnell 


uklad strzaly 


5500 kg 


Convair 


uklad delta 


5100 kg 


Bell + Martin 


uklad delta 


6050 kg 


Boeing + Vought 


uklad strzaly 


2950 kg 


Northrop 


uklad delta 


6450 kg 



na podstawie Encyclopedia Astronautica 



NAP^D POJAZDOW SUBORBITALNYCH* 



Konstruktor: 



Douglas 



McDonnell 



Convair 



Bell + Martin 



Boeing + Vought 



Northrop 



System: 



trzy stopnie oparte na silniku 

rakietowym Minuteman na 

paliwo stale 



zmodyfikowana rakieta Atlas 



silnik zamontowany na 

pojezdzie, wykorzystuj^cy tlen 

atmosferyczny 



zmodyfikowana rakieta 
Tytan SM-68 



stopnie oparte na silniku 
rakietowym Minuteman LGM-30 



nap§d hybrydowy 
(paliwo stale / tlen) 
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Pocisk balistyczny Tytan SM-68 
(USAF) 



* na podstawie Encyclopedia Astronautica 

globalny poprzez pozostawanie na niskiej 
orbicie. Druga grupa to pojazdy suborbitalne 
osi^gaj^ce mniejsze pr^dkosci i wysokosci, 
oraz wykorzystuj^ce lot szybowcowy do 
uzyskania zasi^gu globalnego. 



Komisja ewaluacyjna wyrazita najwi^ksze 
zainteresowanie projektami zgtoszonymi 
przez Bell'a oraz Boeinga, poniewaz 
umozliwiaty one zbudowanie pojazdow 
zdolnych zarowno do lotow z nizszymi 
pr^dkosciami jak i osi^gaj^cymi zdolnosci 
orbitalne. Jako, ze Bell miat ponad 
pi^cioletnie doswiadczenie wypracowane 
w projektach Bomi (czy Robo), to wydawat 
si§ konstruktorem o wi^kszym 

doswiadczeniu na tym polu. 



Jednak koncepcja Boeinga niews[tpliwie 
miata swoje zalety - a przede wszystkim 
pasywne chtodzenie poszycia, co 
w znacznym stopniu mogto wptynctc na mas§ 
catego systemu. Konstrukcja pojazdu 
Boeinga miata tez zupetnie inny ksztatt, 
w przekroju maj^c wyglqd diamentu (nie byta 
to konstrukcja o ptaskiej podstawie kadtuba), 
dodatkowo stabilizowano przez cztery 
stateczniki umieszczone na przeci§ciu osi 
kadtuba. Boeing zdecydowat s\q na taki 
ksztatt w obawie o obcic[zenie termiczne, 
jakiemu musiatby stawic czota kadtub. 
Pojazd byt rowniez Izejszy od konkurenta, co 
bezposrednio przektadato s\q na wymagania 
postawione rakiecie nosnej. 




' CoirrmuRATiOK 



Konfiguracja Boeing'a, wykorzystuja[ca zmodyfikowany 

pocisk balistyczny Atlas SM-65 

(Dave Stern) 



Z drugiej strony Bell (w zasadzie Martin) miat 
przewag§ jesli chodzi o wybor rakiet 
nosnych, ktore mogty bye uzyte do testow 
(Tytana I przy lotach suborbitalnych oraz 
Tytana C w lotach orbitalnych). Dla 
porownania Boeing dysponowat jedynie 
rakietami Minuteman (byt ich producentem), 
choc do testow suborbitalnych proponowat 
rowniez zastosowanie rakiety Atlas/Centaur. 
Rakieta do lotow orbitalnych pozostata 
nieokreslona. 

Ostatecznie zarowno Bell jak i Boeing 
otrzymaty kontrakt wazny jeden rok, 
opiewajc[cy na kwot§ 9 mln dolarow, za ktore 
producenci mieli rozwinstc swoje projekty 
w znanym i stosowanym obecnie w lotnictwie 
schemacie wspotzawodnictwa. 




Diagram przedstawiaj^cy system Boeing'a 
(Dave Stern) 



Kiedy obie firmy spotkaty si§ ponownie 
w czerweu 1959 roku, oba projekty byty juz 
praktycznie nie do odroznienia. Boeing 
zorientowat si§, ze jego konstrukcja, 
a zwtaszcza stabilizatory nie wytrzymajc[ 
napr^zeh, ktore powstajq, przy lotach z tak 
duzymi pr^dkosciami. Kiedy usuni^to 
stabilizatory, w obawie przed pogorszonymi 
parametrami lotnymi, zrezygnowano w kohcu 
z idei trojkcLtnej podstawy i zast^piono jsl 
rozwictzaniem identycznym z zatozeniami 
wypracowanymi przez Bell'a. Innymi stowy, 
podstawa zostata sptaszczona. DodatkowsL 
korzyscic[ byto poprawienie w ten sposob 
samego l^dowania, ktore stato s\q tatwiejsze 
i bezpieczniejsze. Ostatecznie projekt 
wygls[dat niemal identycznie jak pojazd 



Bell'a rok wczesniej i bardzo podobnie do jej 
unowoczesnionej wersji, ktora byta 
wyposazona w rewolucyjne jak na owe czasy 
skrzydto o profilu podwojnej deity - podobne 
rozwic[zanie miato zostac wykorzyst an ^ 
w przysztosci przy konstrukcji wahadtowca 

Z tych dwoch projektow rekomendowai 
zostat Boeing, co byto dose dziwnym 
rezultatem, zwazywszy na wi^ksze 
doswiadczenie Bell'a. Przyczyny takiej 
decyzji mozna s\q doszukiwac w historii 
firmy, ktora mimo, iz byta konstruktorem 
samolotu X-1, to jednak byta postrzegana 
przez Sity Powietrzne bardziej jako firma 
prototypu - bye moze wtasnie z tego 
powodu. Co wi§cej, podczas drugiej wojny 
swiatowej Bell dostat polecenie budowy 
samolotow przeznaczonych Zwi^zkowi 
Radzieckiemu (P-39 Aircobra), co byto 
odebrane jako produkeja mniej istotna. 
Kolejny fakt mogc[cy przyczynic s\q do 
porazki, to brak duzego kontraktu na samolot 
od roku 1955. 



Z drugiej strony Boeing byt w owym czasie 
jednym z najlepszych biur projektowych - 
mi§dzy innymi wygrat kontrakt na budowy 
bombowca strategicznego B-52, posiadat tez 
o wiele wi^ksze zaplecze niz Bell. Pewnym 
motywem stojeteym za wyborem jego 
pojazdu, mogt bye tez fakt, iz Boeing 
przegrat z North American (wygrat 
wspomniany B-70 Walkiria) projekt 
strategicznego bombowca 

ponaddzwi^kowego. Wydawat s\q w\qc 
dobrym kandydatem do zbudowania jego 
nast^pcy. 

W mi^dzyczasie pojawity s\q tez pierwsze 
zgrzyty w programie. Decyzji Dyrektora 
departamentu Obrony, Badan i Inzynierii 
(DDR&E), gtownym celem projektu miaty bye 
jedynie badania pr^dkosci suborbitalnych 
(w dwoch fazach - zrzutow; lotow 
suborbitalnych). Zdolnosci bojowe staty s\q 
celem drugorz^dnym. Oczywiscie stato to 
w bezposredniej sprzecznosci z celami, ktore 
wyznaczyty sobie Sity Powietrzne, dlatego 
kiedy trzy tygodnie pozniej USAF publikuje 
swoje wytyczne, studium przydatnosci 
pojazdu uwzgl^dnia loty orbitalne. 
Jednoczesnie wyrazono sprzeciw wobec 




Herbert F. York, 1957 
(Wikimedia) 



decyzji biura Sekretarza Obrony, 
zaktadaj^cej wyt^cznie loty suborbitalne. 

W listopadzie 1959 roku powstat nowy, 
bardziej szczegotowy plan budowy, ktory 
ponownie zaktadat trojetapowy rozwoj 
projektu. Byt to swego rodzaju kompromis 
pomiQdzy stanowiskiem Yorka a USAF. 

Krok pierwszy uwzgl^dniat suborbitalne testy 
zatogowe pojazdu, maj^cego wazyc 
pomi^dzy 2980 a 4270 kg, wynoszonego za 
pomocsL rakiety Tytan I. 

W kroku drugim miano uzyc silniejszej 
rakiety Tytan C do wystrzelenia samolotu na 
wi^kszsL wysokosc i rozp^dzenia go do 
wi^kszej pr^dkosci, umozliw : ~ "~^ : l ~* 
orbitalny. 

Krok trzeci to rozwini^cie kroku drugiego 
o mozliwosci wykonywania misji bojowych 
i wt^czenie systemu do czynnej stuzby. 

Uzgodniono, ze wyznaczone dziewi^tnascie 
zrzutow z samolotu B-52 rozpocznie si§ 
w kwietniu 1962 roku, podobnie jak pierwsze 
loty bezzatogowe o profilu suborbitalnym, po 
ktorych w czerwcu roku nast^pnego nast^pi^ 
loty zatogowe. Pierwsze zatogowe loty 
orbitalne zostajai, wyznaczone na sierpieh 
1965 roku z kompleksu LC40 mieszczc[cego 
s\q na przyla^dku Canaveral (uzywanym do 
dzis, w przysztosci wykorzystywanym do 
startow Falcona 9). 

Ostatecznie kontrakt wygrywa Boeing 
(pojazd) oraz Martin (producent rakiet Tytan), 
choc oficjalnie mowi s\q tylko o Boeingu. 
Par§ dni pozniej po tym wydarzeniu, Dyna 
Soar otrzymuje oficjalne oznaczenie WS- 
620A (Weapon System 620A) - dzieje s\q to 
17 listopada 1959 roku. 




Kompleks LC-40, widoczny Tytan 3C 
(Mark C. Cleary, 45 Space Wing Office of History) 



TRUDNY 
i ROZWOJ 

iecyzja ta byta tez obci^zona pewnymi 
problemami, gtownie zwic[zanymi 
z rakiet^ nosn^. Rakieta Tytan C byta 
w istocie Tytanem II z zupetnie nowym, 
drugim stopniem nap^dzanym przez 
mieszank§ wodoru i tlenu (a nie silnikiem LR- 
91 nap^dzanym hydrazyn^ i tetratlenkiem 
azotu). Co prawda taki silnik byt juz 
testowany, to jednak rz^d Eisenhowera nie 
byt zainteresowany jego dalszym 
rozwijaniem. Co wi§cej same Sity Powietrzne 
nie byty pocz^tkowo w ogole zainteresowane 
podobnym rozwi^zaniem, poniewaz same 
naciskaty na rozwoj wtasnego systemu 
wynoszenia ci^zkich tadunkow (AS-388 
Feniks) na potrzeby misji wywiadowczych, 
ochrony przed atakiem nuklearnym oraz 
komunikacyjnych, wykorzystujc[cych ci^zkie 
satelity o wadze dochodz^cej do 10 ton. 
Zdecydowano s\q wi§c na produkcj§ rakiet 
Tytan I, a ci^zsza rakieta do lotow 
orbitalnych miata bye wytoniona 

w pozniejszym terminie. 

W kwietniu 60 roku ponownie zmieniono plan 
post^powania w budowie pojazdu. 
Wspomniany pierwszy krok zaktadat 
dwadziescia zrzutow z jednoczesnym 
wykorzystaniem silnikow rakietowych XLR-11 
(ten sam silnik nap^dzat mi§dzy innymi 
Bell'a X-1), zdolnych do rozp^dzenia matego 
szybowca do pr^dkosci okoto 2 Machow. 
Krok drugi zawierat w sobie dwa 
wyodr^bnione cele - 2A oraz 2B. 
Wywi^zanie s\q z fazy 2 A oznaczato 
zakohczenie testow manewrow orbitalnych 
i systemow pojazdu. Faza 2B oznaczata 
pojazd gotowy do wykonywania misji 
szpiegowskich oraz polegaj^cych na 
przechwytywaniu satelitow. Faza 3 to juz 
w petni funkcjonalny owoc projektu, zdolny 
do misji bojowych. 

Te kroki zostaty jeszcze uscislone w kwietniu 
1961 roku. W fazie I miato nastqpic 20 
zrzutow z samolotu B-52 (najwczesniej 
w 1964 roku), rownolegle do pierwszych 
dwoch, bezzatogowych prob suborbital nych, 
po ktorych planowano 12 lotow zatogowych, 



t **4*** 




Thiokol / Reaction Motors XLR-11 
(Wikimedia) 



w ktorych stopniowo rozpQdzano by pojazd 
az do osiqgni^cia pr^dkosci 6.7 km/s. Krok 
2A miat bye wykonany poprzez start 
zatogowy z przyl^dka Canaveral i l^dowania 
w Bazie Lotnictwa w Edwards po wykonaniu 
pojedynczej orbity (w zasadzie mniej niz 
jednej). Pojawity si§ tez kolejne daty: 
zatogowe loty suborbitalne w kwietniu 1965 
roku; pierwszy lot orbitalny w kwietniu 1966; 
podstawowe wytyczne pojazdu miaty zostac 
zrealizowane w pazdzierniku 1967 roku, 
natomiast kompletny i w petni gotowy 
samolot rakietowy wraz z uzbrojeniem 
(zdolnym rowniez do niszczenia celow 
w kosmosie!) miat bye oddany do stuzby pod 
koniec 1971 roku. 



Najwi^ksz^ bol^czkcL techniczn^ programu 
byty ciqgte zmiany rakiety nosnej. Juz 
w styczniu 61 roku zdecydowanie si§ 
zastcipic Tytana I w lotach suborbitalnych 
silniejszct rakiety Tytan II. Jednoczesnie na 
caty program byty wywierane naciski, by 
w lotach orbital nych wykorzystywat on 
proponowany wtedy (swoj^ drog^ bardzo 
rewolucyjny jak na owe czasy) projekt 
ci^zkiej rakiety AS-388 (rekomendacja USAF 
z czerwea 61 roku). Niestety juz par§ 
miesi^cy pozniej Feniks przegrat 
z minimalnie tylko tanszym Tytanem III, ktory 
stat si§ podstawowym nosicielem ci^zkich 
tadunkow dla USAF. Nie byt to jednak koniec 
zmian. Juz miesic[c po tym wydarzeniu 
zdecydowano si§ zrezygnowac catkowicie 
z Tytana II i zastqpiono go wtasnie Tytanem 
III (koniec roku 61). 

Jednakze prace nad samym pojazdem trwaty 
bez wi^kszych problemow i choc pierwszy 
miat bye ukohczony pozniej niz zaktadano 
(14 miesiQcy pozniej) to dokonano 
znacznych post^pow w pracach nad 
materiatami zdolnymi do przetrwania 
spodziewanych, wysokich temperatur. 
Kontynuowano wi§c prace nad montazem. 



Dynasoar Spaceplane 

Proposed 1?5?-1?A3 




Dynasoar ■ Titan I Dynasoar - Titan II 

Sub-Orbital version Sub-orbital Version 





Dynaioar -Titan IMC 

Orbital Venion 



Porownanie rakiet nosnych Tytan 

zmodyfikowanych na potrzeby Dynasoar 

(Wikimedia) 



W miQdzyczasie swiezo powotana agencja 
NASA, wywierata coraz wi^kszy wptyw na 
zatogowe misje kosmiczne i budowata swoj 
prestiz na programie Merkury. Problemem 
Dyna Soar byt fakt, ze niejako wpisywat si§ 
on w kompetencje NASA, jednoczesnie 
b§d^c programem o militarnym 



przeznaczeniu wymuszonym przez USAF. 
MiQdzy innymi dlatego administracja 
Eisenhowera starata s\q ograniczyc program 
wyt^cznie do misji suborbitalnych. 
Prawdziwy kryzys nastqpit 21 stycznia 1961 
roku, w momencie gdy Robert McNamara 
zostat Sekretarzem Obrony w rz^dzie 
Kennedy'ego. W swoim czasie byt przyczyn^ 
zakonczenia wielu interesujstcych projektow 
- jednych mniej, innych bardziej 
obiecuj^cych. Miat on odegrac kluczowcj, rol§ 
i w tym programie. 

We wrzesniu po raz pierwszy 
zaprezentowano makiet§ pojazdu, nie 
uwzgl§dniaj^cs[ jednak chtodzenia poszycia. 
Zmieniono tez materiaty - najbardziej 
narazony na wysokie temperatury przod 
pojazdu zostat zbudowany z materiatu 
ceramicznego zamiast z niobu. Wewn^trzne 
przestrzenie pojazdu byty chronione przez 
zastosowanie kieszeni wodnych 

(wypetnionych zelem na bazie wody), 
obudowanych przez zastosowanie warstw 
niobu, molibdenu i stopu zwanego Rene-41. 
Wn§trze dodatkowo zabezpieczat materia* 
nazwany Dyna-Flux oraz Micro-Quartz. 
Zadecydowano rowniez, ze pojazd powinien 
miec mozliwosc dtuzszego pozostawania na 
orbicie, wykorzystuj^c do deorbitacji 
odpowiedni modut rakietowy (na paliwo 
state) lub nawet gornego stopnia rakiety 
Tytan, ktory rownoczesnie miat stuzyc do 
zmiany parametrow orbity. Uwzgl^dniono tez 
fotel katapultowy, choc jego uzycie byto 
dopuszczone tylko przy pr^dkosciach 
podzwi^kowych - w przypadku uruchomienia 
wtaz pojazdu, mieszczs[cy s\q na dachu 
kabiny bytby odstrzelony, a fotel wyrzucitby 
pi lota przez otwor na zewnqtrz, po czym 
ratowatby s\q on otwarciem spadochronu. 
Samolot posiadat p\qc okien kabiny, jednak 
trzy, centralnie umieszczone byty zastoni^te 
podczas lotu ptyt^ ostony cieplnej, ktora byta 
odrzuca tuz przed lc[dowaniem. Pilot 
dysponowat wi§c jedynie dwoma oknami, 
ktorych mogt uzywac podczas catego lotu. 
Jednakze dodatkowe badania potwierdzity 
przypuszczenia, ze mozliwe jest bezpieczne 
lc[dowanie nawet w przypadku usterki uktadu 
odrzucajcLcego ptytQ ochronnst, 

z wykorzystaniem tylko okien bocznych. 
Unikalny byt rowniez sam system l^dowania, 




Roberts. McNamara, 1964 
(Yoichi R. Okamoto, White House Press Office) 
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Makieta pojazu z oficjalnym oznaczeniem X-20 
(Boeing) 



ktory w catosci opierat si§ na trzech ptozach, 
a nie na podwoziu kotowym, ktore 
umozliwiato l^dowanie tylko na utwardzonym 
podtozu. Postawiono tez kolejny wazny krok 
na drodze do misji zatogowej - pierwszych 
szesciu pilotow rozpocz§to treningi. Byli to 
najprawdopodobniej: Neil Armstrong 

(USAF), Henry Gordon (USAF), William 
Knight (USAF), Russell Rogers (USAF), 
Milton Thompson (NASA) oraz James Wood 
(USAF). Oprocz nich w programie brato 
udziat co najmniej kilku innych pilotow - na 
przyktad Albert Crews (USAF), ktory zastqpit 
Armstronga, kiedy ten zostat przyjQty do 
programu lotow kosmicznych NASA. 
Prawdopodobnie w programie brat tez udziat 
pierwszy czarnoskory kandydat na 
astronaut^ - Edward Dwight Junior, co 
sugerowataby jedna z fotografii, jednakze nie 
mozna tego stwierdzic ze stuprocentow^ 
pewnoscic[. 



Tymczasem program rakietowy szedt do 
przodu - w Sunnyvale odpalono silnik na 
paliwo state o budowie segmentowej, 
przeznaczonym docelowo do uzycia 
w Tytanie IMC, w ktorym dwa takie silniki 
(choc wi^ksze) byty zamocowane po bokach 
pierwszego stopnia. Do tamtej pory byt to 
najwi^kszy silnik tego typu jaki kiedykolwiek 
uruchomiono. Pracowat on 80 sekund 
i wytworzyt ponad 200.000 funtow ciqgu. Pod 
koniec roku przetestowano juz jego wersj§ 
w petnej skali, nosz^cej oznaczenie UTC 
1205. 




Testy modelu X-20 w zbiorniku wodnym w Langley, 1961 

(NASA) 




Neil Armstrong przed lotem symuluj^cym 

przerwanie misji Dynasoar 
(NASA Dryden Flight Research Center) 



Pod koniec 1961 roku zaszty kolejne istotne 
zmiany w harmonogramie programu, 
poniewaz zgodnie z decyzj^ Departamentu 
Obrony, USAF mogto zupetnie pomin^c faz§ 
przejsciow^ misji suborbitalnych. Wymusito 
to nijako rezygnacj§ z Tytana II 
i renegocjacj§ kontraktu z jego dostawc^ 
(MartinV 



Rozpocz^ty si§ tez tarcia pomi^dzy tym 
departamentem, a Sitami Powietrznymi. Jako 
oficjaln^ nazw§ programu przyj^to 
oznaczenie X-20, co jeszcze bardziej 
wptyn^to na jego postrzeganie wyt^cznie 
jako eksperymentu. Alternatywne oznaczenia 
takie jak XJN-1 oraz XMS-1 zostaty 
odrzucone. Pod wptywem naciskow 




Edward Dwight Junior 
(NASA) 



wstrzymano tez wsparcie dla lotow 
orbitalnych, jednak juz par§ miesiQcy pozniej 
znow do takich planow powrocono. 

KRES X 
PROGRAMU 

ojawit s\q tez alternatywny projekt 
odnosnie wojskowych programow 
kosmicznych, ktory staty s\q przyczynsL 
kolejnych konfliktow. Mi§dzy innymi byta to 
propozycja zwana „Blue Gemini" z 1963 
roku, zaproponowana przez McNamar§, 
ktora dawata USAF mozliwosc 

przeprowadzania eksperymentow oryginalnie 
przeznaczonych dla X-20 na poktadzie stacji 
orbitalnej zbudowanej z wykorzystaniem 
sprz§tu NASA (kapsut Gemini) i przy 
wspotpracy z t^ agencjc|_. Oczywiscie nie 
spotkato to s\q z cieptym przyj§ciem. 
W odpowiedzi general LeMay zaproponowat 
kontynuacj§ obu programow - zarowno Blue 
Gemini jak i Dyna Soar. Sprowokowato to 
McNamar§, ktory zazstdat podania 
konkretnego celu kontynuacji X-20, albo sam 
zatrzyma jego dalszy rozwoj. 

Rozpocz§to wi§c prace nad zdefiniowaniem 
konkretnego pola zastosowan dla pojazdu. 
Zaplanowano szesc lotow samolotu 
noszcLcego oznaczenie X-20 A, cztery z nich 
dotyczyty testow sprz^tu szpiegowskiego 
i przeznaczonego do obstugi satelitow, dwa 
kolejne miaty juz bye lotami 
demonstracyjnymi. Koszt wszystkich szesciu 
lotow wyliczono na 228 milionow dolarow. 
Oprocz tego, mozliwe byto dalsze 
kontynuowanie programu z uzyciem pojazdu 
X-20B, ktory w takiej postaci miat zostac 
wcielony do stuzby. Koszt dwoch misji 
rowniez wyniost okoto 228 milionow dolarow 
dla tego wariantu, przy czym zaplanowano 
kolejne 50 lotow na lata 65-72, kosztujc[cych 
w sumie 1.2 miliarda dolarow. Proponowano 
tez budowQ alternatywnego pojazdu 
(dwumiejscowego) X-20X, ktory mogtby 
przebywac na orbicie do dwoch tygodni 
i bytby zdolny do osisigania orbit na 
wysokosci do 1600 km, wartego 350 
milionow dolarow, potrzebnych do jego 
skonstruowania. 




Piloci programu X-20 

prawdopodobnie koniec 1962 roku 

(Space Cowboy Saloon) 




Szkic pojazdu X-20A wraz z modulami alternatywnymi 
(Mark Wade / Encyclopedia Astronautica) 




Szkic pojazdu X-20X 
(Mark Wade / Encyclopedia Astronautica) 



Tymczasem Departament Obrony byt coraz 
bardziej zainteresowany posiadaniem 
wtasnej stacji kosmicznej - przygotowywano 
studia dotycz^ce podobnego projektu. 

Poczqtek kohca to listopad 1963 roku, kiedy 
to zaproponowano rezygnacj§ i co za tym 
idzie zakonczenie programu Dyna Soar. 
W poprzedzaj^cych tq decyzj§ miesi^cach 
ciaigte prace polegaj^ce na wyszukiwaniu 
potencjalnych zastosowah dla X-20, tylko 
udowodnity, ze jest to projekt bez wyraznego 
celu i wsparcia. Na poczattku grudnia, w iscie 
desperackim kroku, zaproponowano 

kontynuacj§ programu jako cz§sc 
proponowanego przez Departament Obrony 
i popieranego przez McNamarQ programu 
umieszczenia na orbicie amerykahskiej stacji 
orbitalnej w ramach projektu MOL - Manned 
Orbital Laboratory (zatogowe laboratorium 
orbitalne), uzywanego do celow wojskowych 
(rozwini^cie Blue Gemini). 

Ostatecznie program skasowano 10 grudnia 
1963 roku decyzj^ Sekretarza Obrony 
Roberta McNamary. Oszcz^dnosci wynikte 
z tej decyzji miaty zostac uzyte do zasilenia 
programu MOL. 

MANNED ORBITAL 
LABORATORY 



MOL byt programem maj^cym wykorzystac 
zmodyfikowan^ kapsut§ Gemini B, 
przymocowan^ do zespotu orbitalnego, 
w ktorym dwoch astronautow miato 
wykonywac misje szpiegowskie. Cata stacja 
byta wysytana na orbit§ w catosci wraz 
z zatoga, ktora zajmowata miejsce w kapsule 
powrotnej, mieszcz^cej s\q na jej szczycie. 
Z tego powodu dokowanie orbitalne w ogole 
nie byto konieczne. Po wykonaniu misji, 
zatoga ponownie przechodzita do kapsuty, 
wtctczata jej urz^dzenia, zamykata wtaz 
i odt^czata s\q od reszty stacji. Od tego 
momentu miata czternascie godzin na 
lc[dowanie. Interesuj^cym faktem jest, ze 
zmodyfikowany Gemini posiadat wtaz 
umieszczony w podtodze - zatoga 
przechodzita wi§c przez otwor w ostonie 
termicznej. Co jeszcze ciekawsze juz wtedy 
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Start rakiety Tytan 3C z makietcj. MOL 

3listopada 1966 

(USAF) 



uwazano, ze stacja kosmiczna b§dzie 
dobrym miejscem do testowania koncepcji 
MMU (Manned Maneuvering Units). 
Ostatecznie projekt podzielit los Dyna Soar, 
choc stato sie to dopiero w 1969 roku. 



Gdyby oba projekty kontynuowano, to jest 
mozliwe, ze na poczs[tku roku 1970, X-20 
bytby zdolny do obstugi zatogowego modutu 
orbitalnego zbudowanego w programme MOL. 

Kres Dyna Soar nie oznaczat jednak 
ostateczny koniec wszystkich projektow, 
ktore funkcjonowaty w jego ramach. Program 
ASSET (Aerothermodynamic Elastic 

Structural Systems Environmental Tests) 
kontynuowano. Byt to sposob na 
przetestowanie niektorych koncepcji 

w praktyce - jeszcze przed skasowaniem 
programu X-20, wykonano lot suborbitalny 
w ramach ASSET, testacy materiaty, ktore 
miaty znalezc w nim zastosowanie. Rakieta 
wystata pojazd testowy na wysokosc 62 km, 
po czym nastcipito odtc[czenie (w praktyce na 
59 km, ze wzgl^du na koniecznosc zmiany 
potozenia). Plan zaktadat jego odzyskanie, 
jednak po wodowaniu (pojazd opadat na 
spadochronie) nastqpita usterka 

nadmuchiwanego ptywaka i zatongt on 
w Atlantyku. Drugi test w ramach programu 
nastspt w grudniu 1964 roku - tym razem 
pojazd rozp^dzit si§ do pr^dkosci okoto 

4 km/s. Po zwolnieniu ponizej dwoch 
Machow stat s\q niestabilny, ostatecznie robit 
s\q o powierzchniQ Atlantyku (nie planowano 
odzyskania). Trzeci test dotyczyt systemow 
ostony cieplnej - testowano wolframowy nos 
maszyny, chtodzone poszycie oraz 
molibdenowe panele pokryte materiatem 
krzemionkowym. Pojazd osicignc[t pr^dkosc 

5 km/s; lot trwat 12 godzin. W ramach 
programu wykonano jeszcze trzy loty nim 
potc[czono go z innym, zajmuj^cym si§ idest 
kadtuba nosnego nazywanym PRIME. 

Program PRIME - Precision Recovery 
Including Maneuvering Entry - miat za 
zadanie zbadanie idei kadtubow nosnych 
z przeznaczeniem do ich uzycia w gtowicach 
bojowych rakiet balistycznych, tak, aby te 
byty zdolne do manewrowania i omijania 
w ten sposob systemow obrony 
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Szkic kapsuly Gemini B 
(McDonnell Douglas) 




Wn§trze kapsuly Gemini B 
(Peter Bednar / Encyclopedia Astronautica) 




Wn§trze Gemini B z widocznym wlazem 

w dolnej cz§sci kapsuly. 

(Peter Bednar / Encyclopedia Astronautica) 



przeciwrakietowej, oraz do tatwiejszego 
odzysku kaset z filmami zrzucanymi 
z satelitow szpiegowskich (wspomniana 
wczesniej Corona). Program znano rowniez 
pod oznaczeniem X-23 i byt on rowniez 
zmniejszonsL wersjst planowanego, 

zatogowego samolotu X-24A. Pojazd 
zbudowany byt gtownie z tytanu i wazyt okoto 
400 kg. Do jego wyniesienia uzywano rakiety 
Atlas SLV-3 wystrzeliwanej z bazy 
Vandenberg. Wykonano trzy loty - pojazd 
osisign^t wysokosc 1500 km przy trajektorii 
suborbitalnej. Pojazdy byty przechwytywane 
w powietrzu, jednak w dwoch pierwszych 
przypadkach nie udato si§ tego dokonac. Po 
trzeciej - juz udanej probie przeprowadzonej 
w kwietniu 1967 roku - program skasowano, 
a ostatnie dwie sztuki zbudowane do 
realizacji programu odestano do muzeum 
w bazie lotnictwa Wright Patterson. 

Programy ASSET i PRIME staty si§ 
podstaws[ wielu kolejnych, opieraj^cych si§ 
na idei kadtuba nosnego. Ich wptywy, 
a posrednio i Dyna Soar obecne ssl 
w swiecie astronautyki do dzis. Wystarczy 
wspomniec o projekcie wahadtowcow, oraz 
projektach X-33, X-34, X-43, X-40, 
a w szczegolnosci projekcie X-38. Kadtuby 
nosne wpisaty s\q juz nijako w zdobycze 
technologiczne tak dalece, ze z pewnoscicL 
jeszcze nie raz dane nam b§dzie spoglc[dac 
na nowe projekty, wykorzystuj^ce ich 
doswiadczenia. 




Oslona cieplna kapsuly Gemini B uzytej w testach 

widoczny uchylny element sluzy 

(Peter Bednar / Encyclopedia Astronautica) 



Aerodynamic Control 




Schemat pojazdu ASSET 
(Internet Encyclopedia of Science) 




Pojazd X-23 PRIME 
(USAF / Encyclopedia Astronautica) 




KONSTRUKCJA 
POJAZDU 

'decydowano s\q na uktad delta o ptaskim 
-spodzie kadtuba, ze skrzydtami 
nachylonymi pod kc(tem 72.48 stopnia. Tylna 
cz§sc pojazdu posiadata wychylanst ramp§, 
zapewniaj^cs[ zdolnosci manewrowe przy 
wysokich pr^dkosciach (podobne 

rozwis[zania stosuje s\q wspotczesnie). 
Pojazd miat 10.78 metra dtugosci, rozpi^tosc 
skrzydet wynosita 6.34 metra a ich 
powierzchnia byta rowna 32 metrow 
kwadratowym. Masa pojazdu zostata 
wyznaczona na wartosc okoto 5055 kg, 
z mozliwoscicL sprowadzenia tadunku 
waz^cego do 450 kg, jednakze badania nad 
ostonami cieplnymi i ich lepsze niz 
zaktadano parametry wykazaty, ze mozliwe 
jest osi^gniQcie masy az 6400 k< 
Spodziewano si§, ze kolejne wersje pojazdu 
b§d^ mogty skorzystac z tej nadwyzki. 

Na orbicie pojazd miat bye stale 
przyczepiony do trzeciego stopnia rakiety 
Tytan III, ktory byt wykorzystywany do 
manewrowania i oczywiscie umozliwiat 
wielokrotne cykle uruchamiania. Stopien 
wykorzystywat dwa silniki Aerojet AJ10-138 
nap^dzane tetratlenkiem azotu i aerozyn^ 
50. Stopien ten byt niezb^dny do 
umieszczenia X-20 na orbicie i jego pierwsze 
uruchomienie odbywato si§ jeszcze przed jej 
osi^gni^ciem. Jednak posiadat olbrzymie 
zapasy paliwa, o wiele wi^ksze niz 
wymagane jedynie do lotu orbitalnego. Przed 
uruchomieniem stopien ten wazyt 12.250 kg, 
z czego 10.300 kg stanowito paliwo 
i utleniacz. Zaktadano, ze podczas typowej 
misji i po osi^gni^ciu orbity w zbiornikach 
pozostanie ich jeszcze ponad 5.5 tony 
(5700 kg). Tak duza Nose paliwa umozliwiata 
wykonywanie manewrow, ktore zapewniaty 
duzs[ mobilnosc pojazdu i przez to byty dla 
przeciwnika trudniejszym obiektem do 
sledzenia - dzi^ki prostej modyfikacji orbity 
mozna byto zmienic czas przelotu nad celem 
nawet w znacznym zakresie. 

Pomi^dzy trzecim stopniem Tytana, 
a samym pojazdem umieszczono dodatkowy 
silnik rakietowy na paliwo state, wczesniej 
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Szkic pojazdu X-20 
(Boeing) 



stosowany w trzecim stopniu rakiety 
Minuteman (prawdopodobnie byt to silnik 
M57A1; podaje s\q tez drugi stopien tej 
rakiety oraz silnik Thiokol XM-92). Petnit on 
rol§ zarowno awaryjnego systemu 
deorbitacji, jak i awaryjnego uktadu 
ucieczkowego, w przypadku, gdyby podczas 
startu zawiodta rakieta nosna. 



Szkielet pojazdu zbudowany byt gtownie ze 
stopu Rene-41, ktory zabezpieczat przez 
znacznym rozszerzaniem s\q konstrukcji pod 
wptywem wysokiej temperatury. Sam kadtub 
byt podzielony na cztery zasadnicze cz§sci - 
przedziat pilota, przedni i tylni przedziat 
techniczny, oraz drugorz^dny, mieszczsLcy 
s\q na samym kohcu. Gorna cz§sc kadtuba 
i skrzydet rowniez wykorzystywata stop Rene- 
41 i byta w stanie zniesc temperature wejscia 
szacowanst na okoto 980 stopni Celsjusza, 
kraw^dzie natarcia wykorzystywaty juz 
jednak pokrycie molibdenowe, ktora mogta 
nagrzewac s\q do 1550 stopni. Jednak 
najwi§kszej temperaturze poddany by zostat 
dziob maszyny osi^gajs[c az 2010 stopni 
Celsjusza. 

X-20 od samego poczqtku zaktadat 
sterowanie fly-by-wire. Co ciekawe pilot byt 
w stanie przejc[6 kontrol§ nad rakietst nosnsL 
podczas startu i jej lotu na orbitQ. Do tego 
samego uktadu sterowania podtc[czone byty 
rowniez uktadem sterujc[cym matymi dyszami 
kontroli orientacji (na nadtlenek wodoru). 
Podczas wchodzenia w atmosfer§ dysze te 
zapewniaty kontrolQ nad pojazdem do 
osiqgni^cia cisnienia dynamicznego rownego 
0.68 bara, kiedy to funkcJQ tst przejmowaty 
uktady aerodynamiczne. W tym momencie 
zb§dne juz paliwo do dysz byto wyrzucane 
poza pojazd. 




Projekt kokpitu w projekcie Bell'a 
(Bell) 



System nawigacji inercyjnej (MH-96) zostat 
zaprojektowany przez Honeywell 

w zaktadach na Florydzie. Wykorzystywat on 
uktad zbudowany na potrzeby 

naprowadzania rakiet manewrujc[cych 
(Bomarc-B) pots[czony z komputerem 
naprowadzajc[cym uzywanym w pocisku 
AGM-28 Houd Dog. System ten sprawdzono 
w praktyce montujc[c go na samolocie F- 
101B. Juz po skasowaniu programu Dyna 
Soar, ten sam uktad przetestowano 



w warunkach wysokich pr^dkosci montuj^c 
go na pojezdzie X-15. 



Podczas wejscia w atmosfer§ pilot m,«, ^ 
dyspozycji urz^dzenie pokazuj^ce mu 
wszystkie wazne parametry schodzenia wraz 
z naprowadzaniem do punktu docelowego. 
Catosc byta aktualizowana przez komputer 
naprowadzaj^cy, ktory byt w stanie 
przechowac do dziesi^ciu lokalizacji 
potencjalnych l^dowisk. 

Chtodzenie poszycia odbywato s\q poprzez 
zastosowanie ptaszcza wodnego, ktory 
ograniczat temperature struktury do 90 
stopni Celsjusza, dzi§ki czemu wewn^trzne 
elementy mozna byto wykonac ze 
standardowego aluminium. Dodatkowe 
uktady chtodzenia jeszcze bardziej 
ograniczaty temperature wewn^trzn^ 
pojazdu do maksymalnie 46 stopni. 

Przedziat zatogowy pilota byt wypetniony 
mieszank^ tlenowo-azotowst w stosunku 
43.5 do 56.5 procent, przy cisnieniu rownym 
pot atmosfery (podobna wartosc cisnienia 
panuje na wysokosci 5500 metrow). 
Przedziat tadunkowy za pilotem byt dla 
odmiany wypetniony wyts^cznie azotem przy 
cisnieniu 0.7 atmosfery. Pozostate przedziaty 
nie byty wypetnione gazem, choc w razie 
pozaru mozna byto przepuscic przez nie 
azot. W przedziale zatogowym miescity s\q 
urz^dzenia naprowadzaj^ce, steruj^ce 
pojazdem, wyswietlacze stanu urz^dzen 
pojazdu, cata elektronika steruj^ca 
potozeniem, wyrzucany fotel , zbiornik 
z gazem potrzebnym do odrzucenia 
przedniej ostony cieplnej oraz cz§sc 
podwozia. 
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Schematy konstrukcyjne projektu Boeing'a 
(Boeing) 



Przedni przedziat techniczny mogt pomiescic 
do dwoch metrow szesciennych i podczas 
lotow testowych miat zawierac waz^cy 
450 kg TIS (Test Instrumentation 
Subsystem). Modut ten miat zbierac dane 
z ponad 750 sensorow z roznych cz§sci 
pojazdu, rejestruj^ce temperature, cisnienie, 
obcic[zenia i dziatanie uktadow pojazdu; 
rowniez parametry biologiczne pilota byty 
analizowane i zapisywane. 



Tylny przedziat byt niewielki i zawierat zapas 
ciektego azotu, nadtlenku wodoru 
stosowanego do dysz silniczkow RCS oraz 
czqsc uktadow zasilajcLcych pojazd. 



DrugorzQdny przedziat techniczny byt dla 
odmiany bardzo duzy, poniewaz wypetniat go 
duzy zbiornik zawierajc[cy ciekty wodor. 
Oprocz wodoru w pojezdzie zamontowano 
tez dwa zbiorniki z ciektym tlenem. Wodor 
i tlen byt uzywany do wytwarzania energii 
elektrycznej w urz^dzeniu APU (Auxiliary 
Power Unit), ktore wytwarzato 12 kVA prs[du 
zmiennego o cz^stotliwosci 400 Hz. 
W przedziale tym znajdowat si§ rowniez 
dodatkowy uktad chtodzenia oparty na 
glikolu. 

Piloci sp^dzili ponad 8000 godzin 
w symulatorach lotu X-20 zanim program 
skasowano! 

Typowa misja testowa miata rozpoczynac si§ 
startem z przyls^dka Canaveral na rakiecie 
Tytan INC. Pojazd miatby zostac rozp^dzony 
do pr^dkosci 7.53 km/s i wyniesiony na 
wysokosc 98 km. Po osisigniQciu apogeum 
nad Afrykct Potudniow^ na wysokosci 
146 km, trzeci stopien Tytana miatby zostac 
odrzucony, a pojazd wszedtby w dtugi lot 
szybowcowy az do l^dowania w bazie 
lotnictwa w Edwards. 

W przypadku misji orbitalnej pojazd bytby 
wystrzelony osisigajc[c pr^dkosc tylko o 20 
metrow na sekundQ szybsz^, a wysokosc 
tylko 600 metrow wyzszst niz przy profilu 
niepetnej, jednej orbity. Jednak w tym 
przypadku apogeum wyniostoby juz 183 km, 
w ktorym trzeci stopien uruchomiono by 
ponownie, aby wyrownac orbity. Powrot 
zaktadat deorbitacjQ nad Angola i l^dowanie 
w bazie Edwards. 




Wizja artystyczna Dynasoar na orbicie 
(USAF) 



TYPICAL DYAA-SOAH MISSION 




Profil typowej misji suborbitalnej Dynasoar 
(USAF) 



Wersja testowa X-20 roznita si§ nieco 
w budowie od proponowanej wersji 
rozwojowej X-20A, czy tez pozniejszego X- 
20X. W przypadku X-20A planowano 
zbudowanie modutow, ktory mozna by 
umieszczac w przedziale za pilotem. 
W projektach uwzgl^dniono modut 
ratunkowy, posiadajc[cy dwa miejsca dla 
dodatkowej zatogi (w sumie dajs^cy 



mozliwosc przenoszenia trzech ludzi); modut 
misji rozpoznawczych, wyposazony 

w kamery wysokiej rozdzielczosci; modut 
umozliwiaj^cy badania naukowe; modut 
umozliwiaj^cy przechwytywanie satelito™' 

Projektowany X-20X natomiast jako gtowne 
zadanie stawiat sobie dostarczanie ludzi 
i tadunkow na poktad planowanej stacji 
kosmicznej i byt nieco bardziej ztozon^ 
modyfikacjg, oryginalnego projektu. Usuni^to 
w nim z tylni przedziat techniczny, a jego 
elementy przeniesiono, robi^c miejsce dla 
czterech dodatkowych cztonkow zatogi 
(pocz^tkowo mowito s\q o wersji 
dwuosobowej). Zrezygnowano takze 
z awaryjnego silnika na paliwo state i dodano 
ramiona, dzi§ki ktorym caty pojazd byt 
w stanie przyczepic si§ do stacji. 

Program jednak zakonczyt swoj zywot 
zaledwie na 8 miesiQcy przed dat^ 
pierwszego zrzutu z samolotu B-52. 




Wizja artystyczna lotu testowego 

X-20 podczepiony pod skrzydlem bombowca B-52 

(Dan Roam) 





Wizja artystyczna MOL na orbicie 
(USAF) 



Wizja artystyczna podejscia 

do l^dowania w bazie Edwards 

(Dan Roam) 
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Makieta pojazdu Boeing'a 
(NASA) 








X-20 wchodzi w atmosfer§ 
(USAF) 
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Osrodek badawczy Langley 
(NASA) 



Pojazd PRIME 
(USAF / Encyclopedia Astronautica) 







Wizja artystyczna bombowca antypodalnego projektu Sanger'a z roku 1944 

(Josha Hildwine) 




Projekt systemu samotolu kosmicznego Sanger 2 
(Mark Lindroos) 




Wczesna wizja Dynasoar 
(USAF) 



X-20A i gorny czlon rakiety Tytan 
(USAF) 



Raport opracowany dzi^ki dziatalnosci forum 

ASTR04U.NET 

http:/ / astro4u.net 



Raport opracowali: 
Adam Piech 




Raport opracowano z wykorzystaniem materiatow udost^pnionych przez N; 
USAF, Boeing, Bell oraz innych organizacji 
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